£  Æ 


LES CHEMINS DE FER 
ROUVAINS 


DIE RUMAHISCHEN 
= STAATS3AUMEN 


. 1AË 194 


CE V'OLUMEPEAMEMRE 
TIRÉ EN 1500 EXEM- 
PLAIRES DONT: 15 
EXEMPLAIRES SUR 
SIMILI JAPON TEINTÉ 
NUMÉROTÉS DE 1 À 15: 
20 EXEMPLAIRES SUR 
SIMILI JAPON BLANC 
NUMÉROTÉS DE 16 À 35: 
1465 EXEMPLAIRES SUR 
VERGÉ BLANC NUMÉ.- 
ROTÉS DE 36 A 1500. 


409 


Nu se impru- 
mutä acasä. 


DSSSSSSISSSYISSSIISIISSSISSSVSISSISITISSHDDS 


APERÇU HISTORIQUE 


La Roumanie d'aujourd'hui reconstitue presqu’entièrement l’ancienne 
Dacie. Son peuple descend directement de la colonie romaine amenée 
par la conquête de Trajan et superposée aux Daces qui habitaient les 
contrées du nord du Danube. 

Lors de l'invasion des Goths qui, au IlI-me siècle s'abattirent sur la 
Dacie, Aurélien, impuissant devant le flot barbare, retira ses lésions au 
sud du fleuve, dans la Dacie Aurélienne. Mais les anciens colons, mêlés 
aux Daces demeurés fidèles à leurs terres, maintinrent les caractères de 


leurs deux races en dépit des nombreuses hordes qui, des siècles durant, 


dévastèrent leurs contrées envahissant toujours plus avant l'Europe. Vi- 


HISTORISCHER ÜBERBLICK 


Das heutige Rumänien stellt beinahe vollständig das ehemalige Dazien 
dar. Sein Volk stammt direkt von der rômischen Ansiedlung, die anläss- 
lich der Eroberung durch Trajan hergebracht und den Daziern überlagert 
worden war, welche die Gegenden nôrdlich der Donau bewohnten. 

Zur Zeit der Invasion der Gothen, welche im 3. Jabrhundert Dazien 
überfielen, zo$ Aurelian, ohnmächtié feéenüber der barbarischen Flut, seine 
Legionen südlich des Flusses, nach dem ,, Aurelianischen” Dazien, zurück. Die 
alten Ansiedler, vermischt mit den Daziern, blieben jedoch ihrer Scholle 
treu und behielten die Merkmale ihrer beiden Rassen trotz der zahlreichen 
Horden, welche im Laufe der Jabrhunderte ihr Land verwüsteten, während 
diese immer weiter nach Europa eindrangen. Als Flüchtlinge in den Bergen 
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vant réfugiés dans les montagnes et les forêts quand les Barbares s'a- 
battaient sur leurs pays, longtemps ils connurent la vanité de tout effort 
de construction ou d'organisation et ce n'est due mille ans après leur 
arrivée en Dacie que leurs descendants purent revenir à un calme rela- 
tif, De petites organisations se formèrent sous la direction de chefs lo- 
caux, qui toutes ensemble obéissaient à la voix d'un chef guerrier appelé 
domn (dominus) ou encore du nom slave de voïvode. 

Mais ce n’est que vers le commencement du XV-me siècle, après l'in- 
vasion des Tatares dont la ruée mit du même coup fin aux efforts de 
conduête politique et religieuse des Hongrois installés en Pannonie, que 
les Roumains s'organisèrent politiduement. 

Bassarab, premier Prince souverain de Valachie, fut le fondateur de la 
dynastie dui porta son nom et dont Mircea le Vieux (1386-1418) fut le 
plus élorieux rejeton. Domn de Valachie et de Séverin, Souverain de Si- 
listrie, Duc d'Almas et de Fagaras, il repoussa victorieusement Bajazed à 


plusieurs reprises, portant les frontières de son pays au delà du Danube. 


und äldern lebend, wenn die Barbaren ihr Land überfielen, sahen sie 
lange Zeit alle Mühe des Aufbaues oder der Organisation vergeblich, und 
erst tausend Jahre nach ihrer Ankunft in Dazien konnten ihre Nachkom- 


men zu einer verhältnismässigen Ruhe kommen. Es bildeten sich kleine 


Gemeinwesen unter der Leituné eines Ortsobern, welche alle zusammen 
dem Befehle eines Krieësherrn, des sogenannten ;,Domn (Dominus)“ oder 
slavisch , Wojwode“, gehorchten. 

Aber erst feéen Ende des 14. Jahrhundertes, nach der Invasion der Ta- 
taren, deren Eindringen mit einem Schlage den Bemühungen der politischen 
und religiôsen Eroberung der in Pannonien ansässiéen Ungarn ein Ende 
setzte, konnten sich die Rumänen staatlich organisieren. 

Bassarab, der erste unabhängige Fürst der Wallachei, war der Begründer 
des Herrscherhauses, welches seinen Namen trägt und dessen ruhmreichster 
Spross Mircea der Alte (1386-1418) war. Herr der Wallachei und von 
Severin, Herrscher von Silistra, Herzog vom Almasch und Fogarasch 
schlug er mehrmals Bajazid zurück, und schob die Grenzen seines Reiches 
bis jenseits der Donau vor. 
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L'église de Cozia du'il fonda et l’église princière d’Arges constituent les 
plus précieux monuments qui perpétuent les Bassarab en Valachie. 

Vers la même époque se constitua le second état roumain, la Moldavie, 
jusque-là au pouvoir des Tatares. C'est du Maramures, contrée habitée 
par les Roumains et autonome ainsi que l'avaient été l'Ardéal et le Banat 
avant l'arrivée des Hongrois, que vint le premier voivode de Moldavie. 
Une dizaine d'années plus tard, un autre voïvode, Bogdan, s’affranchit 
du roi Louis, fondant la dynastie moldave des Musat dont Alexandre 
le Bon (1400-1432) se distingua par la sagesse de son gouvernement; c'est 
lui qui fonda l'Eglise Métropolitaine de Moldavie. 

À ce moment, les deux pays, organisés et fouvernés chacun par son 
voïvode entouré d’un conseil de boyards, vivaient d'agriculture et de 
vignobles, d'élevage de bestiaux et d'abeilles et tiraient parti des forêts, 
de la pêche et des mines de sel. 


Cependant, de modestes artisans de la civilisation byzantine éparpillée 


par la conquête turque, trouvèrent un refuge à la cour et dans les mona- 


Die Kirche von Cozia, welche er éründete, sowie die fürstliche Kirche 
von Arégesch bilden die kostharsten Denkmäler, welche die Bassarabs in 
der Wallachei verewigen. 

Um dieselbe Zeit entstand der zweite rumänische Staat, die Mholdau, bis 
zum Machtbereiche der Tataren. Es ist die Marmarosch, ein von Rumänen 
bewohntes Gebiet und selbständié wie Ardeal und Banat vor dem Erscheinen 
der Ungarn gewesen waren, woher der erste Wojwode der Moldau kam. Ein 
Jabrzehnte später befreite sich ein anderer Wojwode, Bogdan, von Kônig Lud- 
wig und gründete die moldauische Herrscherfamilie der Muschats, unter denen 
Alexander der Gute (1400-1437) sich durch die Weïsheit seiner Regierung 
und die Gründuné der erzbischôflichen Kirche der Moldau auszeichnete. 

Damals lebten die beiden Staaten, jeder oréanisiert und beherrscht durch 
seinen Wojwoden, welcher einen Rat von Bojaren um sich hatte, von 
Acker- und Weinbau, von Tier- und Bienenzucht, von Forstwirtschaft, 
Fischerei und Salzéewinnuné. 

Inzwischen fanden die bescheidenen Jünger der durch die türkische Ero- 


berung verbreiteten byzantinischen Civilisation eine Zuflucht beim Hofe 
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stères valadues et moldaves où leur influence laissa longtemps après de 
nombreuses traces. 

Mais la paix des deux pays roumains, fort précaire déjà de par l’insta- 
bilité des voisins qui, soit à l'état barbare, soit en pleine expansion comme 
les Tures, ne manduaient nulle occasion de piller et de rançonner, fut 
plus troublée encore par les luttes continuelles que se livraient les nom- 
breux petits seiéneurs pour la succession au trône. 

De la longue liste des voïvodes qui régnèrent dans les pays roumains, 
quelques grandes figures se détachent qui, comme Stefan le Grand (1457-1504) 
en Moldavie et Matei Bassarab (1632-1654) en Valachie, résistèrent victo- 
rieusement au flot ennemi et tentèrent d'organiser et de construire à 
l'intérieur. 

Michel le Brave (1593-1601) Seigneur d'Olténie et Prince de Valachie 
réussit à réunir sous son sceptre les pays habités par les Roumains, réalisant 
pour un moment l'Unité Nationale. 


Mais, après sa mort, les pays roumains retombèrent au pouvoir des 


und in ) wallachischen und moldauischen Klôstern, wo ihr Einfluss 


lange Zeit nachher zahlreiche Spuren hinterliess. 

Allein der Friede der beiden rumänischen Staaten, schon sehr unsicher 
wegen der Unbeständigkeit der Nachbarn, welche sei es im barbarischen 
Zustand, sei es bei voller Entwicklung wie die Türken, keine Gelegenheit 
verabsäumten zu plündern und zu erpressen, wurde noch mehr durch die 
fortwährenden Schlachten éestôrt, welche die zahlreichen kleinen Edel- 
leute wegen der Nachfolge auf den Tron lieferten. 

Aus der langen Reihe der Wojwoden, welche in den rumänischen Staaten 
herrschten, heben sich einige grosse Gestalten ab, welche wie Stephan der 
Grosse (1457-1504) in der Moldau und Matei Bassarab (1632-1654) in 
der Wallachei sieéreich der feindlichen Flut standhielten und im Innern 
zu orfanisieren und aufzubauen trachteten. 

Michael dem Tapfern (1593-1601), Landesherr von Oltenien und Fürst 
der Wallachei, éelang es die von den Rumänen bewohnten Länder unter 
seinem Herrscherstab zu vereinigen und so für kurze Zeit die nationale 
Einheit herzustellen. 
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Turcs et la plupart de leurs princes régnants furent d’origine étrangère. 

Au XVII-me Siècle un mouvement intellectuel se dessina en Moldavie 
où des écrivains érudits commencèrent une série de chroniques d’un grand 
intérêt pour l’histoire du pays. 

Les cours de Serban Cantacuzène et de Constantin Brancoveanu en 
Valachie et celle de Démètre Cantémir en Moldavie laissèrent un souvenir 
de luxe et de grand raffinement. 

Mais l'épodue des princes fanariotes que la Sublime Porte envoya 
régner en pays vassaux et qui dura un siècle, laissa les pays roumains 
épuisés, désorganisés et mutilés. La Bucovine fut cédée à l’ Autriche en 
1775 et la moitié de la Moldavie comprise entre le Prut et le Dniester 
à la Russie en 1812. 

Aussi fut-ce avec soulagement que l'on vit Tudor Vladmiresco profiter 
de la révolution grecque et lever l'étendard de la révolte en 1821 contre les 
oppresseurs du peuple roumain. 


Sa mort, quoique prématurée, ne fut pourtant pas sans déterminer les 


Nach seinem Tode jedoch fielen die rumänischen Länder wieder unter 
die Macht der Türken und die meisten ihrer herrschenden Fürsten waren 
fremder Herkunft. 

Im siebzehnten Jahrhundert zeigte sich eine éeistiée Resuné in der Mol- 
dau, als gelehrte Schriftsteller eine Reihe von Zeitbüchern von grossem 
Wert für die Geschichte des Landes entwarfen. 

Die Hôfe von Scherban Cantacuzino und von Constantin Brâncoveanu 
in der Wallachei, sowie derjenige von Demeter Cantemir in der Moldau 
hinterliessen nur eine Erinnerung an Verschwendung und grosse Uber- 
feineruné. 

Aber die Zeit der von der Hohen Pforte als Herrscher in die Lehens- 
staaten gesandten Fanariotenfürsten, welche ein Jabrhundert dauerte, liess 
die rumänischen Länder erschôpft, zerrüttet und verstümmelt zurück. Die 
Bukowina wurde im Jahre 1775 an Osterreich und die Hälfte der Moldau 
zwischen Pruth und Dhniester im Jahre 1812 an Russland abgetreten. 

Es brachte daher eine Erleichteruné, als Tudor Vladimirescu, unter 
Ausnützuné des griechischen Aufstandes im Jahre 1821, die Fahne des 
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Turcs à rendre aux Roumains des princes nationaux. Le protectorat russe 
institué par la paix d'Andrinople (1829) donna aux deux pays le Règle- 
ment Organique, premier essai d'organisation constitutionnelle. 

La paix amena un commencement de progrès qui s’affirma lorsque les 
deux pays affranchis du protectorat russe, élirent un prince commun, 
réalisant ainsi l'union des principautés. 

Ce prince, Alexandre Jean I Cuza, répondit aux espoirs des deux peuples, 
réalisa des réformes qui rapprochèrent son pays du niveau des pays d'Occi- 
dent et abdiqua dignement lorsque, pour mettre fin aux luttes pour la 
succession au trône, on décida d'offrir la couronne à un prince de dynastie 
étrangère. 

C'est Charles de Hohenzollern-Sigmaringen (1866-1914) qui fut appelé 
à monter sur le trône. Pendant son règne les pays roumains proclamèrent 
et conduirent leur indépendance pendant la guerre de 1877-78 et procla- 
mèrent le royaume en 1881. 


Son successeur Ferdinand [ (1914-1927) vit réunies sous son sceptre les 


L 
Aufstandes gegen die Bedrücher des rumänischen Volkes erhob. Sein, 
wenn auch vorzeitiger Tod, bestimmte dennoch die Türken, den Rumänen 
ihre nationalen Fürsten wiederzugeben. 

Die russische Schutzhoheit, welche durch den Frieden von Adrianopol 
(1829) eingesetzt worden war, $ab den beiden Ländern das organische 
Reglement, den ersten Versuch einer verfassungsmässiéen Organisation. 

Der Frieden führte einen Fortschritt herbei, welcher sich stärkte, als 
die beiden Länder, befreit von der russischen Schutzhoheit, einen éemein- 
samen Fürsten wählten, indem sie so die Vereinigung der Fürstentümer 
verwirklichten. 

Fürst Alexander Johann L Cuza führte entsprechend den Hoffnungen 
der beiden Vôlker Uméestaltungen durch, welche sein Land der Hôhe der 
westlichen Staaten näherbrachten, und entsagte würdif, als entschieden 
wurde, die Krone einem Fürsten aus fremdem Herrscherhause die Krone 
anzubieten, um den Kämpfen wegen der Tronfolge ein Ende zu setzen 

Es war Karl von Hohenzollern-Sigmaringen (1866-1914), welcher berufen 


wurde den Tron zu besteigen. Unter seiner Regierung proklamierten und 
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provinces roumaines reconstituant ainsi, dans ses anciennes limites, la 
Dacie de Trajan. 

Leur riche pays rétabli, après dix neuf siècles de luttes, dans ses fron- 
tières ethniques, les Roumains, descendants des colons dui s’y établirent 
et sy maïintinrent péniblement, aspirent à une longue ère de paix, de 
consolidation et de progrès. 


errangen die rumänischen Länder während des Krieges von 1877-78 ihre 
Unabhängigkeit und riefen das Kônigtum im Jahre 1881 aus. 

Sein Nachfolger Ferdinand 1 (1914-1927) vereinigte unter seinem Herr- 
scherstab die rumänischen Landesteile und stellte so das Dazien des Trajan 
in seinen alten Grenzen wieder her. 

Jetzt, da ihr reiches Land nach neunhundertjährigem Kampf in seinen 
Stammesgérenzen wieder errichtet ist, wünschen die Rumänen, die Nach- 
kommen der Ansiedler, welche sich mühsam ansässig gemacht und 
behauptet hatten, eine lange Zeitdauer des Friedens,der Erstarkuné und 
des Fortschrittes. 


er 


PREMIER ORDRE DE SERVICE 
DES CHEMINS DE FER ROUMAINS 
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LES CHEMINS DE FER ROUMAINS 


Pendant que les ‘peuples de l’Europe Occidentale, plus à l'abri de la 
fureur des invasions barbares venant de l'Orient, pouvaient vivre dans 
le calme et profiter des progrès et des bienfaits de la civilisation, la co- 
lonie romaine de l'ancienne Dacie, abandonnée par l’empereur Aurélien, 
devait vivre des jours d'horreur et de tourments. 

Ainsi, tandis que, dans Les pays occidentaux d'Europe, l’œuvre de chaque 
génération, ajoutée à celle des générations précédentes, venait sans cesse 
enrichir le patrimoine national en édifices publics ou privés, en travaux 


de comunication, édilité, etc, nos ancêtres vivaient cachés dans les forêts 


pour défendre leur vie et leurs biens contre les envahisseurs. 


DIE RUMÀÂNISCHEN EISENBAHNEN 


Während die Vôlker des Westens von Europa, mehr éeschützt vor der 
Strumflut der Barbaren, welche sich über den Osten ergoss, ein ruhiges 
Leben führen und die Fortschritte und Segnunéen der Zivilisation geniessen 
konnten, hatte die rômische Kolonie des alten Dazien Tage des Schreckens 
und der Bedrückuné zu durchleben. 

Während in den Ländern des Westens von Europa die Leistuné jeder 
Generation zu derjenigen früherer Generationen hinzugefüét werden konnte, 
und auf diese Weise das Nationalvermügen an ôffentlichen und privaten 
Gebäuden, an Verkehrsmitteln, städtischen Anlagen u. dél. ununterbro- 
chenvergrôssert werden konnte; während in einigen dieser Länder, deren 
Bewohner noch heute die von den Rômern erbauten Brücken benützen und 
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Tandis qu'ailleurs les habitants se servent aujourd'hui encore de 
ponts construits par les Romains et ont comme héritage du passé de vé- 
ritables trésors artistiques, littéraires et scientifiques, dans l'ancienne Dacie 
il ne reste que de faibles vestiges du passé, les Barbares n'ayant rien 
épargné sur leur chemin. 

Et plus tard, quand les Barbares étaient passés ou avaient fini par se 
fixer, nos voisins, plus puissants que nous, se disputaient de prétendus 
droits sur nos territoires, droits uniquement justifiés par leur rapacité et 
par leur ambition. 

Il y a cent ans, quand la première locomotive à vapeur de Stefenson 
annonçait au monde émerveillé l'ère nouvelle qui allait s'ouvrir pour l'in- 
dustrie des transports, les pays roumains réduits à deux provinces, — 
la Moldavie comprise entre les Carpathes et les Dniester, et la Valachie, 
— luttaient péniblement pour défendre leur foi et leur langue contre les 
oppresseurs étrangers. 


Les lourds impôts qu'on percevait d'une population appauvrie, suffi- 


als Erbe dèr Vergangenheit einen éanzen Schatz nationaler Kunst, Lite- 
ratur und Wissenschaft besitzen, lebten unsere Vorfahren noch immer in 
Waäldern, um ihr Leben und ihre Habe $egen die Eindrinélinge zu schützen, 
welche auf ihrem Wege nichts schonten. 

Aber auch dann, als die Barbaren weééezogen waren, oder sich sesshaft 
$emacht hatten, stritten unsere Nachbarn, die mächtiger waren als wir, 
um üihre Rechte über uns, welche durch nichts als nur durch ihre 
Habgier und Vergrôsserungssucht éerechtfertigt waren. 

Vor hundert Jahren, als die erste Dampflokomotive Stephensons der 
erstaunten Welt die neue Âra ankündigte, welche sich dem Transport- 
wesen erôffnete, kämpfte das rumänische Land, beschränkt auf die beiden 
Provinzen, die Moldau zwischen den Karpathen und dem Dhniester, und 
die Walachei schwer, um seinen Glauben und seine Sprache gegen die 
Fremden zu verteidigen, welche uns unterjochten. 

Das Geld, welches aus den schweren Abéaben der verarmten Bevôl- 
kerung $esammelt wurde, reichte kaum hin den Sultan in Constantinopel 
oder dessen Bevollmächtigten zu befriedigen. 
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saient à peine à satisfaire le Sultan de Constantinople ou ses représentants. 

Pendant que l'Occident, pourvu de routes macadamisées et de canaux 
de navigation, commençait avec activité la construction des chemins de 
fer, chez nous il n'y avait même pas une seule route digne de ce nom. 
IL n'existait que des chemins naturels qui devenaient impraticables après 
chaque pluie. On ne pouvait traverser les cours d’eau qu’à gué et plus 
tard sur des ponts mobiles et, pendant les crues, il fallait attendre plu- 
sieurs jours. 

Pour le transport de la correspondance officielle et diplomatique et des 
quelques voyageurs, fonctionnait la fameuse voiture de poste roumaine 
connue sous le nom de ,O LAC”, réputée pour sa vitesse. 

Dans ses mémoires le roi Carol Î raconte qu'en 1866, partant de 
Focsani à 6!/, du matin, il arriva à Bucarest à 6 heures de l'après-midi, 
couvrant la distance de 200 klm. en 11 heures de c'est-à dire à raison 
de 17.4 km. par heure. Cette vitesse ne fut jamais dépassée, même par 
la poste anglaise, la plus rapide de toute l'Europe. 


Während man in dem mit makadamisierten Strassen und Schiffahrts- 
kanälen versehenen Westen mit Fleiss den Bau von Eisenbahnen unter- 
nahm, bestand bei uns nicht eine einzige Landstrasse. Es gab nur natür- 
liche Wege, welche bei jedem Regen unbrauchbar wurden. Flussübergänge 
wurden durch Furten und seltener auf beweglichen Brücken bewerkstel- 
liét; wenn aber Hochwasser war, warteten die Reisenden tagelané das 
Sinken desselben ab. 

Für die Befôrderuné der amtlichen, so wie der diplomatischen Korre- 
spondenz und der wenigen Fernreisenden funktionierte die berühmte Kut- 
sche der rumänischen Post »OLAC”, bekannt wegen ihrer Schnelligkeit. 

In seinen Memoiren erzählt Kônig Karl E, dass er im Jahre 1866 von 
Focgani um 6’, Uhr früh abgereist und in Bukarest um 6 Uhr abends 
angelangt sei, also die Entfernung von 200 Km. in 11!;, Stunden, d. h. 
17.4 Km pro Stunde zurückgelegt habe. Diese Schnelligkeit wurde nicht 
einmal von der englischen Post, der schnellsten in ganz Europa, erreicht. 

Der Bau unserer ersten Landstrasse begann unter dem Regim des ,or- 
ganischen Regulaments” im Jabre 1842. 
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La construction de nos premières routes avait commencé sous le régime 
du Règlement Organique, en 1842. 

Au mois de janvier 1862, à l'occasion de l'ouverture de la première 
Assemblée des Principautés Unis, les chemins étant impraticables, beau- 
coup de députés de Moldavie vinrent de Jassy à Bucarest dans leur char 
à boeufs, faisant 15 jours de voyage. 

D'autre part, la consolidation nationale du pays et son développement 
économique réclamaient d'urgence des chaussées, des chemins de fer, des 
ports, des postes et des télégraphes. Il fallait un effort énorme pour re- 
fagner le temps perdu. 

Les difficultés à vaincre étaient très grandes. Le capital liquide n'existait 
pas dans le pays et l'Etat n'avait pas de crédit. 

Pour la construction de chemins de fer on avait commencé quelques 
pourparlers sous les Princes dui réénèrent avant l'Union: Stourdza, en Mol- 
davie et Stirbey en Valachie. Ces pourparlers furent continués sous Alexan- 


dre Cuza |, mais sans arriver à un résultat pratique, faute de capitaux. 


Im Par 1862 kamen anlässlich der Erôffnung der ersten Ver- 
sammluné der vereinigten Fürstentümer viele moldauische Deputierte 
wegen Unbenützbarkeit der Wege von Jassy nach Bukarest mit Ochsen- 
gespannen nach 15-tägiger Fahrt. 

Anderseits verlangte die nationale Konsolidierung des Landes in seiner 
wirtschaftlichen Entwickelung dringend Landstrassen, Eisenbahnen, Häfen, 
Post und Telegraph. Es war eine Riesenanstrengung zur Wiedergewin- 


nung der verlorenen Zeit erforderlich. 

Die zu überwindenden Schwierigkeiten waren jedoch sehr gross; flüs- 
siges Geld gab es im Lande nicht, und der Staat éenoss keinen Kredit 

Wegen des Baues von Eisenbahnen fanden unter den der Vereiniéuné vor- 
angepangenen Herrschern allerhand Verhandlungen statt; so unter Sturdza in 
der Moldau und unter Stirbey in der Walachei. Dieselben dauerten unter dem 
Fürsten Cuza I fort, jedoch ohne praktisches Resultat, da kein Geld da war. 

Erst nach der Tronbesteigung des Fürsten Karl, welcher erklärt hatte, 
dass er das Land erst dann verlassen werde, um ins Ausland zu reisen, 
wenn er dazu einen rumänischen Zug werde benützen kônnen, beéannen 
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C'est seulement après l'avènement du Prince Carol (qui déclara d'ail- 
leurs qu'il n'entreprendrait pas de voyage à l'étranger avant de pouvoir 
duitter le pays par un train roumain) qu'on commença des tratatives 
sérieuses. Le 1 septembre 1865 la concession pour la construction de la 
première ligne roumaine de chemin de fer, de Bucarest à Giurgiu, fut 
accordée à l'Anglais John Truve Barkley. 

Le 26 août 1869, le Prince Carol, put tenir parole et partit par le 
premier train roumain pour Giurgiu et de là, par la voie du Danube, à 
Vienne. 

La ligne fut livrée à l'exploitation le 19 octobre 1869 sous la direction 
du Français Dubois. 

En septembre 1868, l'Etat accordait la concession pour la construction 
et l'exploitation des lignes Verciorova-—Bucarest-Buzeu-—Braila-Galati-— 
Tecuci - Märäsesti- Roman et Tecuci- Bârlad, d'une longueur totale de 
914 Km., au docteur Strussberé et, le 18 décembre 1868, la concession 


pour la construction et l'exploitation des lignes Iteani-Roman-Pagecani_ 


ernste Verhandlungen und am 1. September 1865 wurde die Konzession 
zum Bau unserer ersten Linie Bucuresti — Giurgiu dem Engländer Jobn 
Truve Barhley erteilt. 

Am 26. August 1869 erfüllte Prinz Karl sein Wort und fuhr mit dem er- 
sten rumänischen Zug nach Giurgiu und von dort auf der Donau nach Wien. 

Die Linie wurde am 19. Oktober 1869 dem Betriebe unter Leitung des 
Franzosen Dubois übergeben. 

Po September 1868 erteilte der Staat die Konzession zum Bau und 
Betriebe der Linie Verciorova-Bucuresti-Buzäu-Bräila-Galati- Tecuci— 
Märägesti-Roman und Tecuci-Bârlad in der Gesamtlänge von 914 Km. 
an Dr. Strussberé, und am 18. Dezember 1868 die Konzession zum Bau 
und Betriebe der Linien Itcani-Roman-Pascani—/]Jassy und Veresti—Bo- 
togani in der Gesamtlange von 224 Km. an Offenheim. 

Die Notwendigkeit, die Zuflucht zu Konzessionen an Fremde zu suchen, 
war einerseits durch den Manégel an finanziellen Mitteln, andererseits 
durch den Mangel einheimischer Spezialisten diktiert. 

Am 22. September 1868 wurde der Grundstein des Nordbahnhofes in 
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Jassy et Veresti-Botosani, d'une longueur totale de 224 km., était attri- 
buée au financier Offenheim. 

La nécessité de recourir aux concession étrangères était dictée à la fois 
par le manque de moyens financiers et de spécialistes indigènes. 

Le 22 septembre 1868 fut posée la première pierre de la Gare du Nord 
de Bucarest et, le 27 décembre 1870, on ouvrait provisoirement la ligne 
Bucarest-Galati-Roman. Au printemps 1871, les pluies détruisirent les 
ponts de la ligne et la circulation fut suspendue. Le gouvernement rou- 
main refusa le payement du coupon du 1-er Janvier 1871 et, vu la sta- 
gnation des travaux, on constitua la , Nouvelle Société des Actionnaires 
des Chemin de Fer Roumains” qui prit la place de la concession Strussberg. 
Le 13 septembre 1872 furent ouvertes officiellement les lignes Bucarest- 
Pitesti et Bucarest-Galati- Roman. Strussberg devait terminer sa carrière 
d'aventurier en Russie. 

Pour se procurer les fonds nécéssaires à la construction de la ligne 


Pitesti- Verciorova, on fit un emprunt à Berlin, érevant d'une hipothèque 


% 
Bukarest geleét und am 27. Dezember 1870 wurde die Linie Galati- 
Roman provisorisch erôffnet. Im Frühjahr 1871 rissen Regengüsse die 
Brücken der Linie ab und der Verkehr wurde eingestellt. Die rumänische 
Regierung verweigerte die Bezahlung des Coupons vom 1. Jänner 1871, 
und da die Arbeiten stockten, wurde die , Neue Gesellschaft der Aktionäre 
der C. F. R.” éeéründet, welche an Stelle der Konzession Strussberé trat- 

Am 13. September 1872 wurden die Linien Bukarest-—Pitesti und Bu- 
karest-Galati-Roman offiziell erôffnet. Strussberé beendete seine Lebens- 
laufbahn als Abenteurer iréendwo in Russland. 

Zwecks Beschaffung$ der für den Bau der Linie Pitesti_ Verciorova n6- 
tiéen Mittel wurde in Berlin ein Darlehen unter Verpfändungé der Linie 
Pitesti-Bucuresti-Roman auf$éenommen. Am 9. Mai 1878 verkehrte der 
erste Schnellzug Wien—Bukarest, wobei die Strecke Orsova—Verciorova 
mit Strassenwagen zurückgeleét werden musste, weil Ungarn die Eisen- 
bahnverbinduné bei Verciorova nur géleichzeitig mit derjenigen bei Bragçov 
zuliess, welche im Jahre 1879 realisiert wurde. Nach langen Besprechungen 
und Verhandlungen übergingen die Linien am 1. April 1880 in den Staats- 
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la ligne Pitesti-Bucarest-Roman. Après de longs débats, les lignes pas- 
sèrent à l'exploitation de l'Etat le l-er Avril 1880, les actionnaires recevant 
en échange des obligations d'Etat portant 6°/, d'intérêts. 

En décembre 1869 fut inaugurée la ligne Itcani-Roman; le 1-er Juin 1870 
la ligne Pascani-Jassy et le 1-er Novembre 1871 celle de Veresti-Botogani. 

À la suite d'irrégularités constatées dans l'exploitation de ces lignes 
le 30 Octobre 1888, elles furent sédestrées par l'Etat et, le 22 Janvier 1889 
une convention de rachat fut conclue avec la Société Lemberg - Cerno- 
vitz—Jassy (Offenheim), à laduelle l'Etat s'obligea à payer une annuité de 
3.865.173 lei. 

En 1882 l'Etat racheta également la ligne Cernavoda-Constanta. 

Faute d'expérience et de spécialistes roumains, la construction de ces 
lignes avait coûté, à l'Etat roumain non moins de 421.880.327 lei-or, soit 
306.000 Jei-or par km., tandis que les lignes construites plus tard par les 
ingénieurs roumains, sortis de l'école polytechnique fondée à Bucarest, ne 
devaient côuter que 150.000 lei-or par Km. Malgré le prix extrêmement 


betrieb, indem die Aktionäre dafür 6°/;-tige Staatsobligationen erhielten. 

Im Dezember 1869 wurde die Linie Itzkany-Roman, am 1. Juni 1870 
die Linie Pagcani—]Jassy und am 1. November 1881 die Linie Veresti- 
Botogani erôffnet. 


Infolge festéestellter Unregelmässigkeiten im Betriebe dieser Linie wur- 
den sie jedoch am 30. Oktober 1888 vom Staate sequestriert und am 
22. Jänner 1889 ein Übereinkommen mit der Lemberé—Czernowitz- Jassyer 
Eisenbabnéesellschaft (Offenheim) abéeschlossen, an welche der Staat sich 
zur Zahlung einer Annuïität von 3,865.173 Lei verpflichtete. 

Im Jahre 1882 kaufte der Staat auch die Linie Cernavoda-Constanza ab. 

Obhne Erfahrung, ohne einheimische Spezialisten und schlecht beraten, 
zahlte der rumänische Staat für den Bau dieser Linien 421,880.327 Lei, 
d. b. 306.009 Goldlei pro Kim. während die später von rumänischen aus 
der neugegründeten Bukarester Schule hervorgegangenen Ingeneuren ge- 
bauten Linien nicht mehr ale 150.000 Goldlei pro Kim. kosteten. Trotz 
dieser äusserst hohen Kosten, liess der Bau der ersterwähnten Linie viel 
zu wünschen übrig: Die Brücken waren schlecht fundiert, die Träger von 
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élevé, la construction laissait beaucoup à désirer. Le résultat fut, qu'après 
le passage de ces réseaux au compte de l'Etat, presque tous les travaux 
d'art et les constructions durent être refaits. 

Entre temps les ingénieurs roumains sortis de l'Ecole Nationale des Ponts 
et Chaussées de Bucarest, prirent la place des étrangers et la construction 
des voies ferrées continua sous la direction roumaine jusqu’en 1916, quand 
le réseau de l'Ancien Royaume avait atteint une longueur de 3588 Kim. 

À la suite de la guerre mondiale, le réseau des Chemins de Fer Roumains 


(C.F.R.) fut porté à 11.130 Klm., dont: 


dans l'Ancien Royaume .. . .… .. … . . .. … .. 4017 
en Transylvanie .. . . ,, . .. . . . .. … .. .. 5324 
En BuCOVINe en 000 
en Bessarabie .. .. . .. .. .. …. .. . 1234 


Mais si de cette guerre qui avait exigé de la ste de sacrifices dépas- 
sant de beaucoup ses forces, le pays et son réseau de chemins de fer étaient 
sortis augmentés; si au prix du sang de 800.000 soldats, c'est-à-dire de 12°/, 


% 
schlechter Qualität und die Trasse sehr schlecht, weil die Konzessionäre, 


welche einen Pauschalpreis pro Kim. bekamen, alles Interesse hatten 


Kunsthauten zu vermeiden und die Trasse so viel als môglich zu verlängern. 
Das Resultat war, dass nach dem Überéange der Linien an den Staat 
fast alle Kunsthbauten und Konstruktionen umgearbeitet werden mussten. 
Inzwischen traten die rumänischen Ingenieure, welche aus der in Bu- 
karest neugefründeten einheimischen Schule für Brücken- und Strassenbau 
hervorégegangen waren, an Stelle der Fremden und wurden die Strecken- 
bauten unter rumänischer Leitung bis zum Jahre 1916 fortgesetzt, in welchem 
das Eisenbahnnetz des Altreiches eine Länge von 3588 Kim. erreichte. 
Nach dem Weltkriege vergrôsserte sich das Eisenbahnnetz auf 11.130 Klm., 


von welchen 


auf das Altreich … … .. … … … … … … … 4017 Kim. 
auf Siebenbürgen be Pt NO, 
auf die Bukowina .. . … . … … … … … 555 Kim. 
auf Bessarabien .… … . …_… … … 1234 Klm, entfallen. 


Wenn jedoch das Land und ds rc aus diesem Kriege, 
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de sa population, notre pays a réalisé son rêve séculaire d'unité nationale, 
la situation dans laquelle se trouvaient nos chemins de fer au lendemain de la 
guerre, dépasse toute imagination, 

Presque tous les travaux d'art dans le territoire occupé par l'ennemi furent 
détruits, soit par l’armée roumaine elle-même, soit par l'ennemi en retraite; 
la voie ne fut plus entretenue pendant toute la guerres le matériel roulant, 
en partie capturé par l'ennemi, en partie gravement détérioré ou complètement 
détruit pendant la guerre, était arrivé à la dernière limite. Nous n'avions 
plus dans le Vieux Royaume que 265 locomotives sur 910 que nous pos- 
sédions en 1916; 563 wagons à voyageurs sur 1461 et 3511 wagons à 
marchandises sur 23.576. 

En Bucovine, qui avait servi à plusieurs reprises de champ de bataille, la 
situation était encore plus désastreuse. En Bassarabie les voies ferrées mal 
entretenues, donc très faibles, avaient un écartement plus large et leur nor- 


malisation immédiate ne pouvait être effectuée parce du'on ne disposait pas 


du matériel roulant nécessaire pour remplacer le matériel russe. 


welchen Rumänien mit Opfern geführt hat, die seine Kräfte weit über- 
schritten, vergrôssert hervorgingen;s wenn es um den Preis des hôchsten 
Opfers von 800.000 Soldaten, d. i. 12°/, seiner Bevôlkerung, seinen jabr- 
hundertelangen Traum erfüllt sah, übertraf der Zustand, in welchem sich 
unsere Eisenbahnen nach dem Kriege befanden, jede Vorstelluné. 

Fast alle Kunsthauten des vom Feinde besetzten Gebietes waren zer- 
stôrt worden, sei es von der rumänischen ÂArmee, sei es vom Feinde auf 
dem Rückzuge; die Strecken waren während des $anzen Krieges nicht unter- 
halten; das rollende Material teils vom Feinde beschlagnahmt, teils schwer 
beschädigt oder während des Krieges zerstôrt, an die äusserste Grenze 
seiner Brauchbarkeit éelangt Wir besassen im Altreich nur noch 265 
Lokomotiven von 910, die wir im Jahre 1916 éehabt hatten, 563 Perso- 
nenwagen von 1461 und 3511 Güterwagen von 28.576. 

In der Bukowina, über welche der Krieé mehrmals gezogen war, war die 
Lage noch schlimmer. In Bessarabien waren die Strecken schlecht unterhalten, 
daher sekr schwach und überdies breitspurié. Andererseits konnte die Norma- 


lisierung dieser Linien nicht sofort voréenommen werden, weil wir nicht 
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Au point de vue du personnel, la situation était tout aussi désastreuse, La 
diversité des normes et des règlements en vigueur dans les nouvelles provinces 
de Transylvanie, de Bucovine, et de Bessarabie, et dans le Vieux Royaume, le 
manque de bon personnel, — la majorité des bons éléments qui fonctionnaient 
dans les nouvelles provinces ayant été rapatriés, — et par cela même l’insuffi- 
sance numérique du personnel roumain faisaient de chaque nouvelle admi- 
nistration des C.F.R. un conglomérat très difficile à conduire et à normaliser. 

Au moment de la signature de la paix et de notre retour dans les ter- 
ritoires qui avaient été occupés par l'ennemi, la situation était tellement 
précaire due l'on pouvait à peine former un train par jour pour rapatrier 
les réfugiés et approvisionner la population affamée, et cela seulement à 
une vitesse de 10-15 km. à l'heure, 

La paix conclue, malgré le manque de crédits, et grâce aux grands 
sacrifices du pays et aux efforts surhumains du personnel de toutes les 


catégories, la situation commenca à se normaliser. On a restauré les lig- 


nes, reconstruit environ 150 ponts détruits dont celui sur le Danube à 


über das nôtige rollende Material verfügten, um das russische zu ersetzen. 

Was das Personal anbelanÿt, war die Lage ebenso trostlos. 

Die Verschiedenheit der Vorschriften und Regulamente in den vier 
Landesteilen: Siebenbürgen, Bukowina, Bessarabien und Altreich, der 
Manéel an é$utem Personal, weil die Mehrzahl der guten Elemente sich 
aus den angegliederten Gebieten in ihre) Heimat zurückéezogen! hatte 
und die verbliebenen die rumänische Sprache nicht beherrschten, die 
zahlenmässige Unzulänéglichkeit des rumänischen leitenden Personals machte 
aus der neuen verwaltung der CFR. ein schwer zu leitendes und zu 
normalisierendes Konglomerat. 

Die Lage war so schwierig, dass man nach Friedensschluss und Rück- 
kehr in das besetzt gewesene Gebiet, kaum einen Zus täélich auf jeder 
Linie bilden konnte, um die Flüchtlinge in ihre Heimat zurückzubringen 
und die hunégerleidende Bevôlkerung mit Lebensmitteln zu versoréen, und 
auch dies nur mit 10-15 Km. pro Stunde. 

Nach dem Kriege begann sich trotz Mangels an Krediten, dank der 


érossen Opfer seitens des Reiches und dank der übermenschlischen An- 
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Cernavoda, complété de personnel, établi des instructions et des règlements, 
aménagé les ateliers, reconstitué le parc de matériel roulant et comméncé 
la standardisation de locomotives dont, après guerre, on ne comptait pas 
moins de 150 types en usage, ainsi que celle des rails dont nous avions 
50 variétés. On a étudié et on a mis en construction de nombreuses 
lignes nouvelles destinées à compléter le réseau et à lui donner l'orien- 
tation et le développement exigés par les noveaux intérêts du pays. 

En d’autres termes, les chemins de fer roumains, bien que loin encore 
d'être revenus à leur situation d'avant guerre, quand ils étaient cotés 
parmi les mieux oréanisés de l’Europe, se sont rapprochés de l'état normal, 
contribuant dans une large mesure à la consolidation du pays et à son 
progrès économique. 

Par la loi d'organisation de 1929, les Chemins de Fer Roumains sont 
devenus une Régie Autonome, conduite par un Conseil d'Administration 
et un Directeur Genéral. 


L'administration centrale est composée de 7 directions: 


strengungen seitens des Personals aller Kategorien die Lage zu norma- 
lisieren. Es wurden die Strecken ausgebessert, Es wurden über 150 zer- 
stôrte Brücken wieder hergestellt, darunter auch diejenige über die Donau 
bei Cernavoda. Es wurde das Personal ergänzt. Es wurden Instruktionen 
und Regulamente herauséegeben. Es wurden die Werkstätten wieder her- 
gerichtet. Es wurde der Park an rollendem Material eréänzt. Es wurde die 
Standardisierung der Lokomotivtypen, deren es nach dem Kriege 150 gab, 
sowie diejenige der Sehienen besonnen. Es wurde eine Menge neuer Linien 
studiert und in Arbeit gegeben, die bestimmt waren, das Eisenbahnnetz 
zu eréänzen und ihm die von den neuen Interessen des Reiches verlangte 
Orientierung und Entwicklung zu éeben. 

Wie die rumänischen Eisenbahnen heute dastehen, haben sie sich, wenn 
auch noch weit entfernt davon, was sie vor dem Kriege waren, als sie zu 
den bestorganisierten Eisenbahnen Europas éezählt wurden, dem Normalen 
genähert und tragen in weitem Masse zur Konsolidierung des Reiches und 
dessen wirtschaftlichem Fortschritte bei. 

Durch das Organisationséesetz vom Jahre 1929 wurden die rumänischen 
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1) La Direction Administrative, comprenant: le Secrétariat, le Person- 
nel, le Contentieux et le Service Médical; 

2) La Direction de l’Exploitation, comprenant le service du Mouvement 
et le Service Commercial ; 

3) La Direction de la Traction; 

4) La Direction de l'Entretien et des Constructions; 

5) La Direction des Ateliers et du Matériel Roulant; 

6) La Direction de l'Economat, et 

7) La Direction Financière, comprenant la Comptabilité, la Statistique, 
le Controle des recettes et des dépenses. 

Tel est un bref apperçu des Chemins de Fer Roumains, qui dans un 
intervalle de moins de 50 ans, ont réussi à arriver au niveau des admi- 
nistrations les plus vieilles de l'Ocident et à contribuer pour une large part 


à la situation florissante à laquelle était parvenue la Roumanie à la veille 


de la guerre mondiale. 


Eisenbahnen ein Eigenbetrieb unter der Leitung eines Verwaltungsrates 
und eines Generaldirektors. 

Die Zentralverwaltung ist aus 7 Direktionen zusammengesetzt : 

1) Die alléemeine Verwaltungsdirektion, welche das Sekretariat, die 
Personal-, Rechts- und Sanitätsabteiluné umfasst ; 

2) Die Betriebsdirektion, welche den Verkehrs- und den kommerziellen 
Dienst in sich begreift; 

3) Die Zugsfôrderunésdirektion ; 

4) Die Direktion fär Bahnerhaltung und Bau, 

5) Die Direktion der Werkstätten und des rollenden Materials: 

6) Die Direktion für Materialverwaltung, und 

7) Die Finanzdirektion, welche die Buchhaltuné, die Statistik und die 
Kontrolle der Einnahmen und Ausgaben umfasst, 

Dies ist in kurzem die Geschichte der rumänischen Eisenbahnen, welche in 
einem Zeitraum von nur 50 Jahren seit ihrer Entstehung mit den Verwaltun- 
gen des Westens Schritt halten und in weitem Masse zum Blütezustand beitra- 
gen konnten, zu welchem Rumänien vor dem Kriege gelangt hatte. 
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TABLEAUX ET DIAGRAMMES 


Les données statistiques exposées dans les tableaux et les diagrammes 
suivants donnent un aperçu général de l'activité des chemins de fer rou- 
mains pour les dernières cind années, comparativement avec leur situation 
d'avant guerre (année 1914-15) ainsi qu'avec les autres chemins de fer 
européens pour l’année 1928. 

Les 12 tableaux qui suivent contiennent des données concernant les C.F.R- 
sur la longuer des lignes, la quantité du matériel roulant, la circulation des 
trains, le trafic des voyageurs, des bagages et des marchandises, le nombre du 
personnel et la quantité du combustible consommé, ainsi que les recettes et 


les dépenses. Dans ces tableaux sont ajoutées les données pour 1929. 
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SCHAUBILDER UND DIAGRAMMEN 


Die in den folgenden Schaubilder und Diagrammen dargestellten sta- 
tistischen Daten éeben einen alléemeinen Überblick über die Tâtigkeit 
der rumänischen Eisenbahnen in den letzten 5 Jahren, im Vergleiche mit 
deren Lage vor dem Kriege (Jabr 1914-15), sowie mit den anderen euro- 
päischen Eisenbahnen für das Jahr 1928. 

In den 12 Schaubilder sind die Daten über die Länge der Linien, der 
C. F. R. die Betriebsmittel, den Zugsverkehr, den Personen-, Gepäck- 
und Güterverkehr, über die Anzahl des Personals und die Menge des 
verbrauchten Brennstoffes, sowie über die Einnahmen und Ausgaben 
dargestellt. In diesen Schaubilder sind die Daten für 1929 beigefügt. 

Um den Vergleich zu erleichtern, sind alle diese statistischen Daten 
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Pour faciliter la comparaison, toutes ces données statistiques sont illus- 
trées par des dessins spéciaux exécutés d'après des échelles indiquées dans 
chaque tableau. 

En ce qui concerne la comparaison des C. F.R. avec les autres chemins 
de fer de l'Europe, elle est faite sur la base des données exposées dans 
»La Statistique Internationale des chemins de fer pour l’année 1928 publiée 
par le Secrétariat Général de l'Union Internationale des chemins de fer“. 

Ces données sont comprises dans 16 diagrammes. 

Dans chaque diagramme les données respectives sont calculées d'après 
différentes unités (par 1 klm. ou par 10 kim. de lignes en exploitation) 
et les chemins de fer des différents pays sont classés dans une colonne 
descendante. 

La proportion par unité est indiquée par des lignes qui correspondent 
à une échelle spéciale et les quantités par unités ainsi que les chiffres 
du total sont exposés en deux colonnes spéciales. 


Tous ces calculs sont faits en chiffres ronds. 


durch besondere Zeichnungen ersichtlich éemacht, nach éewissen Mas- 
stäben, die in jedem Schaubild angegeben sind. 

Was den Vergleich der C. F.R. mit den anderen europäischen Eisen- 
bahnen betrifft, ist derselbe auf Grund der Daten angestellt worden, welche 


in der , Statistique internationale de Chemins de fer pour l'année 1928 


publiée par le Secretariat général de l’Union International de Chemins 
de fer” angeführt sind. 

Diese Daten sind in XVI Diagrammen zusammengefasst, 

In jeder Diagramme sind die bezüglichen Daten nach gewissen Einhei- 
ten (1 Km. Betriebslinie oder 10 Km.) errechnet und die Eisenbahnen der 
verschiedenen Länder sind in einer absteigenden Reihe geordnet. 

Das Verhältnis nach Finheiten ist durch Linien bezeichnet, welche 
einem speziellem Masstab entsprechen, und ausserdem sind die Mengen 
nach Einheiten, sowie die Gesamtzahlen in zwei besonderen Kolonnen 


auséewiesen. 
Alle diese Berechnungen sind in runden Zahlen gemacht. 


In jeder Diagramme ist neben den Daten, welche die Lage der C. F. R. 
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Au dessous des données qui indiquent la situation des C. F. R. en 1928 
est ajoutée, dans chaque diagramme, une ligne rouge indiquant la situation 
respective de ces chemins de fer d'avant-éuerre, c'ést à dire pour l'année 
1914-15 quand a été publié le dernier compte rendu statistique sur les C.F.R. 

Cette étude comparative étant basée sur les données publiées pour 1928 
par l'Union Internationale des chemins de fer, la comparaison dans la 
majorité des cas est faite avec 24 pays européens. 

Mais, dans les diagrammes IV, V, VI X et XVI, la comparaison a pu 
être faite seulement avec 22 ou 23 pays, vu que certains chemins de fer 
n'ont pas communiqué les données respectives à l'Union Internationale. 

En ce qui concerne le personnel, il a été indiqué, — outre le nombre du 
du personnel par un kim. en exploitation, — le nombre des trains-kim. qui 
reviennent par un agent (diagramme No. XII). 

Ces dernières données indiquent le travail annuel qui incombe à un 
agent. 


Dans les conclusions qui peuvent être déduites d'une pareille compa- 


im Jahre 1928 betreffen, mit einer roten Linie auch der betreffende Stand 
dieser Eisenbahnen vor dem Kriege, d. i. in den Jahren 1914-15, in denen 
der letzte statistische Bericht über die C. F. R. verôffentlicht worden 
ist, — beigefüét. 

Da diese vergleichende Studie, auf Grund der von der Internationalen 
Eisenbahnunion pro 1928 verôffentlichten Daten verfasst ist, erfolgte der 
Vergleich in meisten Fällen mit 24 europäischen Ländern. 

In den Diagrammen IV, V, VL X und XVI konnte jedoeh der Ver- 
éleich nur mit 22 oder 23 Ländern voréenommen werden, weil einige 
Eisenbahnen die nôtigeu Daten der Internationalen Eisenbahnunion nicht 
mitéeteilt haben. 

Was das Personal anbelangt, wurde ausser der Zahl pro 1 Betriebs- 
kilometer auch die Zabl der Zugskilometer angedeben, welche auf einen 
Bediensteten entfällt (Diagramme Nr. XII). 

Diese letzteren Daten zeigen die Jahresleistuné an, welche auf einen 
Bediensteten entfällt. 

Bei den Schlussfoléerunéen, welche aus diesem Vergleich abgeleitet 
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raison, il est nécéssaire de tenir compte que ce travail des agents est en 
fonction de l'aménagement technique du réseau. Plus cet aménagement 
est meilleur, plus le travail des agents est aisé. 

Sous ce rapport, sur le réseau C. F. R. où seulement un petit nombre 
de stations possèdent une centralisation et où les lignes de farage sont 
insuffisantes, le travail des agents rencontre les plus frandes difficultés. 

Il est encore à noter que les données concernant les chemins de 
fer de France, de Grande Bretagne, d'Espagne, de Belgique, de Hongrie, du 


Portugal et de Tchécoslovaquie sont cumulées pour chacun de ces pays. 


werden kônnen, muss berücksichtigt werden, das diese Leistung in Ab- 
hängigkeit von der technischen Einrichtung der Bahn steht. 

Je besser diese Einrichtuné ist, desto leichter wird die Arbeit der Be- 
diensteten. 


In dieser Hinsicht begeënet diese Arbeit bei den rumänischen Eisen- 
bahnen, wo nur ein kleiner Teil der Stationen zentrale Weichenstellung 
hat und wo die Aufstelléeleise unzureichend sind, die érossten Schwie- 
rigkeiten. 

Es ist noch zu bemerken dass die Daten, welche die Eisenbahnen 
in Frankreich, England, Spanien, Belgien, Unéarn, Portugal und Tschecho- 


slowakei betreffen, für jedes dieser Länder kumuliert sind. 
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LONGUEUR DES LIGNES EN EXPLOITATION 
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DIAGRAMME I 
LONGUEUR DES LIGNES PAR RAPPORT À LA SUPERFICIE 
LANGE DER FISENBAHNEN IM VERHÂLTNIS ZUM FLÂCHENRAUM 


P. KM: TOTAL KM. 
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DIAGRAMME II 
NIOMBRIE DIE S LE OCOMOMMIAVIEE MR NRMIONEN DIEM EPIIGINRE 
ANZAHL DER LOCOMOTIVEN PRO 10 KM. STRECKENLAÂNGE 
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DIAGRAMME I 
NOMBRE DES LOC. KM. EFFECTUÉS PAR UNE LOCOMOTIVE 
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NOMBRE DES VOITURES À VOYAGEURS 
ANZAHL DER PERSONNENWAGEN 
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DIAGRAMME IV 
NOMBRE DES VOITURES À VOYAGEURS PAR 10 KM. DE LIGNE 
ANZAHL DER PERSONNENWAGEN PRO 10 KM, BETRIEBSLINIE 


TOTAL P.10 KM. 
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NOMBRE DE WAGONS À MARCHANDISES SUR LES C. F.R. 
À N Z À ÉLAD'E RACOMMMENRCT MIGRE NME IR. CHF NR. 


1m/m?: 30 WAG. 


1914-15 23,576 Wao. 
1925 41510 ” 
1926 40.446 * 
1927 52083 * 
1928 52.343 " 
1929 57.759 * 
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DIAGRAMME V 
NOMBRE DES WAGONS À MARCHANDISES PAR 10 KM. DE LIGNE 
ANZAHL DER GÜUTERWAGEN PRO 10 KM. BETRIEBSLINIE 


TOTAL P.10 KM. 
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NOMBRE DES TRAINS-KM PAR 1 KM. EN EXPLOITATION 
ANZAHL DER ZUGSKM PRO 1 BETRIEBSK M 
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NOMME RENDRA MOREL UURR.S 
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DIAGRAMME VII 
NOMBRE DIE SO MENCIEIUIRIENRENRMINKMP PRE OINNE 
AINVZENENIENDIENRAIRIE SE NIDIENM IR OMS BIENINR IE TE SIC 
EN MILLIERS — IN TAUSEND 


TOTAL P. 1 KM. 
234.353 
PR RE ES 49,0 


1.272.305 


GRANDE =BREErrE ME GROSSE ANNIEN 40,9 


2.009.446 


ALMA D 


102.136 


HOLLANDE — HOLLAND za 
ue : nee clones 2,8 
AUTRICHE nes OSTERREICH 24 
FRANCE — FRANKREICH 178 
HONGRIE  — UNGARN 115 
DANEMARK ———— DÂNEMARK 113 
POLOGNE er . - POLEN 0 
ITALIE = + V3 ITALIEN + 
PORTUGAI — PORTUGAL ss 
NORVEGE — NORWEGEN 54 
ESTHONIE _— ESTHLAND 54 
FINLANDE — FINNLAND «+ 
YOUGOSLAVIE — JUGOSLAWIEN 4e 
ESPAGNE _— SPANIEN 45 
BEFTONIE _— LE DTESNDN 5 
SUEDE ee SCHWEDEN 45 
ROUMANIE —_ RUMANIEN 37 
ROUMANIE 195 _ 195% RUMANIEN 33 
RUSSIE . RUSSLAND 36 
LITHUANIE Le LITAUEN 3: 
BULGARIE = BULGARIEN 31 
GRÈCE _ GRIECHENLAND 2e 


ECHELLE 10 MJM.: 5000 PERS. MASSTAB 


NOMBRE DES TONNES DÉEB'AGAGES 
GEPACKS TO NNENF AU. DIENUCNF. Ri 


1m/m7: 20 T. 


1914-15 


62.596 1. 


1927 


23.082 +. 


1928 1929 


37.549 1. 45,431 1. 


L6 


SOSSSSOS ESS OSSI NS ESSONNE ES 


DIAGRAMME VII 
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NOMBRE DES TONNES DE MARCHANDISES 
G'Ü"TDE RIT ONNEN PAIE E NEC "PUR 


1915-15 8.128.829 r 


1925 20.129.656 1. 


1926 22.483.189 r. 


1928 21.901.299 1. 
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DIAGRENMIME MIX 
TONNES DE MARCHANDISES PAR 1 KM. EXPLOITÉ 
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DIAGENMMIE À 
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Dans les diagrammes qui suivent sont exposées les données compara- 
tives concernant les recettes et les dépenses des chemins de fer européens 
en 1928. 

Ces données sont aussi prises de la Statistique susmentionnée de l'Union 
Internationale des chemins de fer. 

Pour rendre la comparaison plus aisée, les chiffres indiqués en valeurs 
étrangères ont été transformés en lei au taux du cours moyen actuel et 
sont exprimés en chiffres ronds. 

Il est évident que sous cette forme ces données ne peuvent préten- 
dre à une exactitude complète, mais elle peuvent etre considérées comme 
suffisantes pour une comparaison en lignes éénérales, comme il a été fait 
dans les présents diagrammes. 

Outre les données sur les recettes et les dépenses, dans le diagram- 
mes XV sont exposées les données comparatives indiquant la proportion 
qui existe dans chadue pays entre les dépenses du personel et le total 
des dépenses budgétaires des chemins de fer. 


In den folgenden Diagrammen sind die vergleichenden Daten der Einnah- 
men und Ausgaben der europäischen Eisenbahnen pro 1928 dargestellt. 

Diese Daten sind ebenfalls der oberwähnten Statistik der Internatio- 
nalen Eisenbahnunion entnommen. 

Um aber einen Vergleich zu ermôglichen, wurden die in fremder Va- 
luta angegebenen Zahlen zum éegenwärtigen mittleren Kurse in Lei um- 
ferechnet und auféerundet. 

Es ist klar, dass diese Daten keine volle Genauigkeit beanspruchen 
kônnen; sie kônnen jedoch als ausreichend angesehen werden für den 
Vergleich in so alléemeinen Linien, wie es in den vorlieéenden Diagrammen 
der Fall ist. 

Ausser den Angaben über die Einnahmen und Ausgaben sind in der 
Diagramme XV die vergleichenden Daten über das Verhältnis dargestellt, 
in welchem die Personalauséaben zu den Gesamtausgaben stehen. 

Weiters sind in der Diagramme XVI die vergleichenden Daten der 
mittlern Bezahlung eines Bediensteten der C.F.R. mit den anderen eu- 
ropäischen Ländern dargestellt. 
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Enfin, dans le diagramme XVI sont exposées les données comparatives 


concernant la rémunération moyenne d'un agent des chemins de fer dans 


les différents pays de l'Europe. 

Ayant en vue que les questions concernant le nombre du personnel et 
sa situation matérielle ont acquis après la guerre une importance pri- 
mordiale sur tous les chemins de fer de l’Europe, les données exposées dans 
ces deux derniers diagrammes (XV et XVI) peuvent donner lieu à des 


conclusions assez intéressantes. 


a ————— Fr —_ 
— — = 


Mit Rücksicht darauf, dass die Fragen bezüglich der Zahl des Personals 
und Ibrer materiellen Lage nach dem Kriege bei allen Eisenbahnen be- 
sondere Bedeutung erhalten haben, kônnen die in diesen zwei Diagram- 


men (XV und XVD dargestellten Daten Anlass zu interessanten Schluss- 


foléerungen bieten. 
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DIAGRAMME XIV 
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